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(57) Abstract: The invention 
relates to a method for preventing 
collisions involving motor vehicles 
(10). According to said method, 
obstacles situated in front of the 
vehicle are detected by means of 
a vehicle-inherent locating system 
(16); a collision probability (P) 
is calculated from the location 
data (D); and, according to said 
collision probability (P), at least 
one stepped reaction is triggered in 
order to prevent the collision. The 
inventive method is characterised 
in that at least one of the reactions 
is a preliminary measure which 
accelerates the conversion of a 
command (B) to slow down the 
vehicle - which may potentially be 
communicated later - without itself 
having a significantly decelerating 
effect on the vehicle. 
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— mit internationalem Recherchenbericht 



(57) Zusammeofassuag: Verfahren zur Kollisionsverhinderung bei Kraflfahrzeugen (10), bei dem vor dem Fahrzeug befindliche 
Hindernisse mit einem fahrzeugeigenen Ortungssystem (16) erfaBt werden, aus den Ortungsdaten (D) eine Kollisionswahrschein- 
lichkeit (P) berechnet wird und in Abhangigkeit von der Kollisionswahrscheinlichkeit (P) eine oder mehrere abgestufte Reaktionen 
zur Vermeidung der Kollision ausgeldst werden, dadurch gekennzeichnet, daB mindestens eine der Reaktionen eine vorbereitende 
MaBnahme ist, die die Umsetzung eines eventuell spSter ausgegebenen Befehls (B) zur Verz8gerung des Fahrzeugs beschleunigt, 
ohne selbst eine wesentliche fahrzeugverzdgernde Wirkung zu haben. 
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10 Verfahren zur Kollisionsverhinderung bei, Kraftf ahrzeugen 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Kollisions- 
verhinderung bei Kraftfahrzeugen, bei dem vor dem Fahrzeug 

15 befindliche Hinderriisse rait einem f ahrzeugeigenen 

Ortungssystem erfafit werden, aus den Ortungsdaten eine 
Kollisionswahrscheinlichkeit berechnet wird und in 
Abhangigkeit von der Kollisionswahrscheinlichkeit eine ocler 
mehrere abgestufte Reaktionen zur Vermeidung der Kollision 

20 ausgelbst werden. 

Stand der Technik 

25 Das Verfahren ist insbesondere fttr den Einsatz in Verbindung 

mit einem System zur adaptiven Geschwindigkeits- und 
Abstandsregelung bei Kraftfahrzeugen vorgesehen, wie es in 
der VerGf fentlichung "Adaptive Cruise Control .System - 
Aspects and Development Trends" von Winner, Witte, Uhler und 

3 0 Lichtenberg, Robert Bosch GmbH, in SAE Technical Paper 

Series 961010, International Congress & Exposition, Detroit, 
26-29 Februar 1996, beschrieben wird. Das in dieser 
Verdf fentlichung beschriebene Regelsystem, das auch als ACC- 
System (Adaptive Cruise Control) bezeichnet wird, basiert 

35 auf einem Abstandssensor, beispielsweise einem 
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mehrzielfahigen Radars ensor, der an der Frontseite des 
Fahrzeugs angebracht ist, urn Abstande urid Relativ- 
geschwindigkeiten zu vorausf ahrenden Fahrzeugen zu messen. 
In Abhangigkeit vori den Meftdaten dieses Radarsensors wird 
dann die Geschwindigkeit des eigenen Fahrzeugs so geregelt, 
daJ3 zu dem unmittelbar vorausf ahrenden Fahrzeug ein 
vorbestimmter Abstand eingehalten wird, den der Fahrer in 
der Form einer sogenannten SollzeitlUcke bestiramen kann. 
Wenn sich kein vorausfahrendes Fahrzeug ira Orturigsbereich 
des Radars befindet, erfolgt eine Regelung auf eine vom 
Fahrer eingestellte Wuns.chge'schwindigkeit . 

Normalerweise greift dieses System beispielsweise Uber eine 
Drosselklappe in das Antriebssystem des Fahrzeugs ein, so 
dali die Fahrzeuggeschwindigkeit Uber das Antriebsdrehmoment 
des. Motors geregelt wird. Wenn jedoch beispielsweise auf 
Gefailstrecken oder, wenn abstandsbedingt eine starkere 
Verzogerung des Fahrzeugs erforderlich ist, das 
Schleppmoment des Motors nicht ausreicht, eine ausreichende 
Verzogerung des Fahrzeugs zu bewirken, so erfolgt ein 
Eingriff in das Brems system des Fahrzeugs. 

In der DE 36 37 165 Al wird ein Verfahren der eingangs 
genannten Art beschrieben, bei dem aus den erfaBten 
Ortungsdaten die relative AnnShrungsgeschwindigkeit des 
Objektes, von dem die Kollisionsgef ahr ausgeht, die 
theoretische Zeitspanne bis zum Aufprall ohne Reaktion und 
die momentan erforderliche FahrzeugverzCgerung zur sicheren 
Verhinderung des Aufpralls berechnet werden und unter der 
Berlicksichtigung der mtiglichen Bremsverzogerung des 
Fahrzeugs ein ausreichender Sicherheitsabstand bestimmt 
wird. Das AusmaA der Dnterschreitung dieses Sicherheits- 
abstands stellt dann ein Mali fiir die Kollisionswahrschein- 
lichkeit dar. In Abhangigkeit von der so ermittelten 
Kollisionswahrscheinlichkeit erfolgt dann eine Reaktion in 
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drei .Stufen. In Stufe 1 wird lediglich ein akustisches oder 
optisches Warnsignal fiir den Fahrer ausgegeben. In Stufe 2 
erfolgt ein automatischer Eingriff in das Bremssystem mit 
zuvor berechneter Bremskraft. In Stufe 3 wird schlieftlich 
ein Bremsvorgang mit maximaler Bremskraft ausgelGst. 

Bei diesen Verfahren erweist sich jedoch aufgrund der 
unvermeidlichen Unsicherheit bei der Abschatzung der 
Kollisionsgefahr. insbesondere die Festlegung' der Kriterien 
far die Auslosung der Stufe 2 als problematisch. Wird die 
Schwelle flir. die Ausldsung dieser Stufe zu hoch angesetzt, 
so kttnnen Kollisionen nicht sicher vermieden werden. Bei 
einer Verringerung dieser Schwelle steigt jedoch die 
Wahrscheinlichkeit, dafl es aufgrund einer falschen 
Beurteilung der Kollisionsgefahr zu unnbtigen und aus der 
Sicht der Fahrers unmotivierten Bremsmanttvern kommt, die den 
Komfort und das Sicherheitsgef tlhl der Fahrzeuginsassen 
beeintrachtigen, den Nachfolgeverkehr irritieren oder gar 
ihrerseits der Ausloser fur Auf f ahrunf aile im Nachfolgever- 
kehr sind. 

Aufgabe, LSsung und Vorteile der Erfindung 

Aufgabe der .Erf indung ist es, bei Beibehaltung einer hohen 
Kollisionssicherheit die HSufigkeit von unnbtigen 
Fahrzeugverzogerungen zu reduzieren. 

Diese Aufgabe wird erf indungsgem&ft dadurch gelbst, daft- 
mindestens eine der Reaktionen eine vorbereitende Maftnahme 
ist, die die Umsetzung eines eventuell spater ausgegebenen 
Befehls zur Verzogerung des Fahrzeugs beschleunigt, ohne 
selbst eine wesentliche f ahrzeugverzbgernde Wirkung zu 
haben . 
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Die Erfindung beruht auf der Oberlegung, daft zwischen der 
Ausgabe eines Befehls, der eine Verringerung der 
Fahrzeuggeschwindigkeit zum Ziel hat, und'dem tatsachlichen 
Einsetzen der Fahrzeugverz6gerung stets eine systembedingte 
5 Reaktionszeit vergeht. Statt nun diese Reaktionszeit durch 

eine entsprechend frtihere Ausgabe des Befehls zu 
kompensieren, werden erf indungsgemaJS zunachst vorbereitende 
Maflnahmen ergriffen, die zu einer Verkiirzunc} dieser 
Reaktionszeit filhren. Wenn sich dann der Verdacht der 

10 Kollisionsgefahr bestatigt und tatsSchlich ein Eingriff im 

Sinne einer Verzogerung des Fahrzeugs erforderlich wird, so 
kann die gewiinschte Verzogerung des Fahrzeugs unverztiglich 
einsetzen. Wenn sich der Verdacht hingegen nicht bestatigt, 
so kann die vorbereitende Malinahme wieder riickgangig gemacht 

15 werden, ohne dafi es zu einer unnotigen Fahrzeugverz6gerug 

kommt. In diesem Fall bleiben die vorsorglich ergriffenen 
Maiinahmen vom Fahrer und den iibrigen Fahrzeuginsassen sowie 
vom Nachfolgeverkehr praktisch unbemerkt. 

20 Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus 

den UnteransprUchen. 

Ein wesentlicher Anteil der Reaktionszeit, die zwischen der 
AuslSsung eines Bremsbef ehls und dem tatsachlichen Wirksam- 

25 werden der Fahrzeugbremse vergeht, ist auf unvermeidliche 

Totvolumina im Hydrauliksystem der Bremsanlage zurtickzu- 
ftihren. Diese Totvolumina miissen erst mit Bremsfltissigkeit 
gefiillt werden, bevor die Bremsbelage mit den Bremsscheiben 
oder Bremstrommeln der Radbremsen in Reibbertihrung kommen 

30 und die Bremse wirksam wird. Die fur das Beftillen der 

Totvolumina benfctigte Zeit betragt bei bekannten Brems- 
anlagen etwa 200 bis 300 ms . Bei einer Fahrgeschwindigkeit 
von etwa 30 m/s (108 km/h) entspricht dies einer 
Verlangerung des Anhalteweges um bis zu 9 m. 



35 
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Bei Antriebsschlupfregelsystemen und vergleichbaren . 
Systemen, bei denen ebenfalls unter bestimmten Bedingungen . 
ein fahrerunabhangiger Bremseingrif f erfolgt., ist es bereits 
bekannt, diese Totzeit dadurch zu vermeiden oder zu 
5 verkurzen, daft schon vor dem eigentlichen Bremseingrif f ein 

Befehl zum Vorbefttllen oder "Vorspannen" der Bremsanlage 
erzeugt wird (DE 196 15 294 Al) . 

In einer bevorzugten Ausftihrungsf orm der Erfindung wird nun 
10 ein solcher Befehl zum Vorspannen der Bremsansanlage in 

Abhangigkeit von der errechneten Kollisionswahrscheinlich- 
keit erzeugt. Auf diese Weise wird das Fahrzeug bei 
mittlerer Kollisionsgef ahr in einen Zustand erh5hter 
Bremsbereitschaft versetzt, so daft, wenh sich die 
15 Kollisionsgef ahr bestatigt und ein Bremseingrif f 

erforderlich wird, die Bremswirkung wesentlich rascher 
einsetzt. 

Unter "Vorspannen" des Brems systems soil hier allgemein eine 

20 Maftnahme verstanden werden, die das Bremssystem in einen 

Zustand versetzt, in dem es schneller auf einen Bremsbef ehl 
reagieren kann, ohne daft bereits eine wesentliche 
Bremswirkung eintritt. Dieses Vorspannen kann beispielsweise 
dadurch geschehen, daft in den Radbremszyliridern und/oder in 

25 den Komponenten des Hydrauliksysteras, die diesen unmittelbar 

vorgelagert sind, schon ein gewisser Bremsdruckaufbau 
erfolgt, so daft sich die Bremsbacken bereits an die 
Bremsscheibe oder -trommel der Radbremse annahern oder diese 
gar schon beriihren, ohne daft jedoch schon eine nennenswerte 

30 Reibungskraft ausgeUbt wird. Alternativ oder zusStzlich kann 

das Vorspannen auch dadurch bewirkt werden, daft in einem 
Druckakkumulator oder in einem Bremskraf tverstarker ein 
gewisser Vordruck bereitgestellt wird, der bei tatsSchlicher 
Betatigung der Bremse ein schnelleres Auffttllen des 

35 Totvolumens ermOglicht. 



WO 02/083470 PCT/DE02/00574 



Bei Fahrzeugen mit ACC-System, bei denen auch ein Eingriff 
in die Bremsanlage vorgesehen ist, muii generell eine 
Umschaltung vorgenommen werden zwischen Motorbetrieb, bei 
dem die positive oder* negative Beschleunigung des Fahrzeugs 
allein durch das Antriebsdrehmoment bzw. Schleppmoment des 
Motors, erzeugt wird, und Bremsbetrieb, bei dem die 
Fahrzeugverzogerung durch Aktivieren der Bremse bewirkt 
wird. Urn ein "f lackerndes" Umschalten zwischen Motorbetrieb 
und Bremsbetrieb zu vermeiden, ist es hier zweckmSMg, die 
Umschaltung in AbhSngigkeit von einem 
Beschleunigungsanf orderungssignal mit einer gewissen 
Hysterese vorzunehmen. Die Umschaltung von Motorbetrieb auf 
Bremsbetrieb erfolgt dann, wenn das Beschleunigungsanfor- 
derungssignal einen niedrigen Schwellenwert unterschreitet, ' 
wahrend das Zuriickschalten auf Motorbetrieb erfolgt , wenn 
das Beschleunigungsanforderungssignal wieder einen hbheren 
Schwellenwert tiberschreitet, der der mit dem Schleppmoment 
des Motors erzeugbaren Fahrzeugverzogerung entspricht. Diese 
an sich erwtinschte Hysteresecharakteristik hat allerdings 
zur Folge, dafi der Bremseingrif f erst mit einer gewissen 
Verspatung erfolgt, namlich erst dann, wenn das 
Beschleunigungsanf orderungssignal den niedrigeren 
Schwellenwert erreicht. Eine "vorbereitende Mafinahme" im 
Sinne der Erfindung kann deshalb auch darin bestehen, dafc 
bei mittlerer Kollisionsgefahr das' Hystereseintervall 
verkleinert und vorzugsweise ganz auf null zurtickgeftthrt 
wird, so dafi der Bremsbefehl unverziiglich erzeugt wird, werin 
das Schleppmoment des Motors nicht mehr ausreicht, die 
notwendige Fahrzeugverzogerung zu bewirken. 

Bei Fahrzeugen mit Automatikgetriebe besteht eine denkbare 
vorbereitende Maflnahme weiterhin darin, dafi bei mittlerer 
Kollisionsgefahr automatisch - ohne unmittlebare Anderung 
der Sollbeschleunigung - auf eine niedrigere Getriebestuf e 
zurttckgeschaltet wird, so daft schon im Motorbetrieb ein 
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grttft.eres Schleppmoment des Motors fttr die Fahrzeug- 
verzogerung zur Verfttgung steht. Diese Maftnahme hat zugleich 
den Vorteil, daft auf eine vorubergehende Storung im 
Verkehrsfluft in vielen Fallen ohne Bremseingrif f reagiert 
werden kann, so dafl der Nachf olgeverkehr nicht durch ein 
Bremslichtf lackern irritiert wird, und daft nach Beseitigung 
der Storung schneller wieder auf die Wunschgeschwindigkeit 
beschleunigt werden kann. 

All diese Maftnahmen kbnnen miteinander kombiniert und bei 
demselben Schwellenwert Oder wahlweise auch bei unterschied- 
lichen Schwellenwerten der Kollisionswahrscheinlichkeit 
ausgel5st werden. 

Zeichnung 

Im folgenden wird ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung 
anhand der Zeichnung nSher eriautert. 

Es zeigen: 

Figur 1 ein Blockdiagramm eines ACC-Systems eines 

Kraftfahrzeugs, das fttr die Durchftthrung des 
erfindungsgemSften Verfahrens ausgebildet ist; 

Figur 2 ein Zeitdiagrainm von Signalen, die in dem ACC- 
System nach Figur 1 auftreten; und . 

Figur 3 ein Zeitdiagramm entsprechend Figur 2 fttr den Fall, 
daft durch eine erhbhte Bremsbereitschaf t auf eine 
erkannte Kollisionsgefahr reagiert wird. 

Beschreibung eines Ausftthrungsbeispiels 

In Figur 1 ist symbolisch ein Kraf tfahrzeug 10 gezeigt, 
dessen Geschwindigkeit mit Hilfe eines ACC-Systems geregelt 
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wird. Ein Regler 12 erhait von einem Geschwindigkeitssensor 
14 ein Signal, das die Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs 
angibt. Weiterhin ist vorn am Fahrzeug ein Ortungsgerat, im 
gezeigten Beispiel ein Radarsensor 16 angebaut, der 
5 Abstands- und Relativgeschwindigkeitsdaten von georteten, 

vor dem Fahrzeug befindlichen Objekten an den Regler 12 
meldet. Vorzugsweise hat der Radarsensor 16 ein gewisses 
Winkelauf 15sungsverm6gen, so daft auch die Azimutwinkel der 
georteten Objekte erfaftt und an den Regler 12 gemeldet 

10 werden k5nnen. Auf diese Weise ist es dem Radarsystem 

und/oder dem Regler 12 mSglich, vorausf ahrende Fahrzeuge auf 
der eigenen Fahrspur von Fahrzeugen auf anderen Fahrspuren 
sowie von Standzielen am Fahrbahnrand zu unterscheiden . Wenn 
sich vorausf ahrende Fahrzeuge auf der eigenen Fahrspur 

15 befinden, so wird das unmittelbar vorausf ahrende Fahrzeug 

als Zielobj'ekt ausgewahlt, und die Geschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs 10 wird so geregelt, dali ein bestimmter 
Sollabstand zu dem vorausf ahrenden Fahrzeug eingehalten 
wird, Dieser Sollabstand ist vom Fahrer wahlbar durch 

20 Eingabe einer SollzeitlUcke, die den zeitlichen Abstand 

angibt, in dem das vorausf ahrende Fahrzeug und das eigene 
Fahrzeug denselben Punkt- auf der Fahrbahn passieren. Der 
Sollabstand wird somit dynamisch an die jeweilige 
Fahrgeschwindigkeit angepafit. 

25 

Wenn die Fahrbahn vor dem eigenen Fahrzeug frei ist, so 
erfolgt, falls der Fahrer ein6n entsprechenden Befehl 
gegeben hat, eine Regelung auf eine vom Fahrer gewShlte 
Wunschgeschwindigkeit . 

30 

Dariiber hinaus wertet der Regler 12 auch Bedienungsbef ehle 
sowie Fahrbefehle des Fahrers aus, insbesondere den Grad der 
Betatigung des Gaspedals und ggf. des Bremspedals. Der 
Fahrer hat somit jederzeit die MGglichkeit, aktiv in das 
35 Geschehen einzugreif en, urn in kritischen Fahrsituatipnen 
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angemessen zu reagieren. 

Im Regler 12 sind somit verschiedene Regelungs- und 
Steuerungsstrategien implementiert , und je nach 

. 5 Fahrsituation oder Befehlen des Fahrers werden ein oder 

mehrere Regelstrategien ausgew&hlt, und ihre Ergebnisse 
werden, wie im Stand der Technik bekannt ist, in geeigneter 
Weise zu einem Beschleunigungsanf orderungssignal a so ii 
verkniipft, das die augenblickliche Sollbeschleunigung .des 

10 Fahrzeugs angibt. 

Eine Entscheidungseinheit 18 entscheidet anhand des 
Beschleunigungsanforderungssignals agon, ob ein Eingriff in 
das Antriebssystem oder in das Brems system des Fahrzeugs 

15 erforderlich ist. Bei positiven Werten des 

Beschleunigungsanforderungssignals erfolgt ein Eingriff in 
das Antriebssystem. In diesem Fall wird ein Stellbefehl A an 
ein elektronisches Motorsteuersystem 20 ausgegeben, das Uber 
verschiedene Aktoren, hier symbolisiert durch eine 

20 Drosselklappe 22, auf den Motor und ggf. das Getriebe 22' 

des Kraftfahrzeugs 10 einwirkt. Allgemein kdnnen die 
Funktione'n des Motorsteuersystems 20 die Steuerung der 
Drosselklappe 22, die Steuerung des Kraftstoff- 
Einspritzsystems, der ZUndung und anderer Komponenten des 

25 Antriebs systems des Fahrzeugs umfassen. Im Fall eines 

Fahrzeugs mit Automatikgetriebe kann dazu auch die Wahl der 
Getriebestufe gehoren. Anhand des Stellbefehls A und der 
aktuellen Betiriebsparameter des Motors steuert das 
Motorsteuersystem 20 den Motor so an, daft ein dem 

30 Beschleunigungsanf orderungssignal entsprechendes 

Antriebsdrehmoment des Motors erzeugt wird. 



35 



Wenn das Beschleunigungsanf orderungssignal agon negative 
Werte annimmt, so wird zunSchst durch das Motorsteuersystem 
20 der Motor gedrosselt, so daft das Schleppmoment des Motors 
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zur Verzogerung des Fahrzeugs ausgenutzt wird. Wenn jedoch 
die Entscheidungseinheit 18 feststellt, daft die. so 
' erzielbare FahrzeugverzSgerung nicht ausreicht, die 
Istbeschleunigung des Fahrzeugs rait der durch a so i^ 
repr&sentierten Sollbeschleunigung in Obereinstimmung zu 
halten, so wird durch die Entscheidungseinheit 18 auf 
Bremsbetrieb umgeschaltet . In diesem Fall bleibt der Motor 
gedrosselt, und die Entscheidungseinheit 18 liefert einen 
Stellbefehl B an ein Brems-Steuersystem 24 des Fahrzeugs. 
Das Brems-Steuersystem 24 steuert iiber die hydraulische 
Bremsanlage des Fahrzeugs die Funktionder an den einzelneri 
Radern angeordneten Bremsen 26 und erfiillt beispielsweise 
die Funktion eines Antiblockiersystems, eines 
Antriebsschlupfregelsystems und/oder eines ESP-Systems zur 
dynamischen Stabilisierung des Fahrzeugs. 

Die hydraulische Bremsanlage des Fahrzeugs ist aus Grunden 
der Ausf allsicherheit direkt mit dera Bremspedal des 
Fahrzeugs gekoppelt und enthait mindestens einen 
Druckerzeuger oder Booster, der die vom Fahrer iiber das 
Bremspedal ausgeUbte Bremskraft verstMrkt. Im Rahmen der 
Antriebsschlupfregelung oder des ESP-Systems ist der 
Druckerzeuger auch in der Lage, unabhangig von der 
Betatigung des Bremspedals einen Bremsdruck aufzubauen und 
die Bremsen 26 zu betatigen. Ebenso lSst auch der von der 
Entscheidungseinheit 18 iibermittelte Stellbefehl B eine 
BetStigung der Bremse rait fester oder variabler Bremskraft 
aus. 

Wenn bei unbetatigter Fahrzeugbrerase und drucklosen 
Radbremszylindern der Stellbefehl B ausgegeben wird, so 
miissen zunSchst die unvermeidlich in der hydraulischen 
Bremsanlage und insbesondere in den Radbremszylindern 
vorhandenen Totvolumina mit Bremsf liissigkeit aufgefiillt 
werden, bevor es tatsachlich zu einem Reibschlufi zwischen 



WO 02/083470 PCT7DE02/00574 

- 11 - 



den Bremsbacken und den Bremstrommeln oder Bremsscheiben 
kommt und die Bremse wirksam wird. Urn die fttr das Auf fallen 
dieser Totvolumina benfctigte Zeit zu verktirzen, weist das 
Brems-Steuersystem 24 sine Funktion auf, die es gestattet, 
eine Vorbef iillung cler Bremsanlage zu veranlassen. Bei diesem 
Vorgang, der hier als "Vorspannen" bezeichnet werden soil, 
wird die Bremsanlage so weit unter Druck gesetzt, dali die 
Totvolumina aufgefttllt werden und die Bremsbeiage dicht an 
die Bremsscheiben oder Bremstrommeln heranrucken oder diese 
sogar schon leicht berUhren. Im letzteren Fall wird ein 
geringfiigiger Verschleifl an der Bremse in Kauf genommen. 

Diese Vorspannfunktion kann nicht nur innerhalb des Brems- 
Steuersys.tems 24 ausgeltfst werden, sondern sie kann auch 
15 extern durch ein entsprechendes FUllsignal ausgelGst werden, 

das in der Form eines Flags F von der Entscheidungseinheit 
18 ausgegeben wird. Je nach Zustand der Bremsanlage bewirkt 
somit das Setzen des Flags F, dafi von der Br ems - 
Steuereinheit 24 ein Vorbefullen der Bremsanlage ausgelOst 
20 wird. Wird das Flag F wieder zurttckgesetzt, so wird dieser 

Vorbeftlllvorgang von der Brems-Steuereinheit *24 rtickgSngig 
gemacht, sofern nicht inzwischen eine tatsSchliche 
Aktivierung der Bremse durch den Stellbefehl B erfolgt ist. 

25 Die Parameter, die den Zustand des Motors und der 

Bremsanlage des Fahrzeugs kennzeichnen, sind in dem 
Antriebssteuersystem 20 bzw. dem Brems-Steuersystem 24 
verftigbar und k6nnen tiber einen Datenbus 28 (CAN-Bus) an . 
andere Systemkomponenten des Fahrzeugs Ubermittelt werden, 

30 so daft sie im Bedarfsfall auch fiir eine Auswertung im Regler 

12 und in der Entscheidungseinheit 18 zur Verfugung stehen. 



5 



10 



35 



Die durch den Eingriff in das Antriebssystem oder das 
Bremssystem des Fahrzeugs verursachten Anderuhgen der 
Fahrzeugbeschleunigung fUhren zu entsprechenden Anderungen 
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der Fahrzeuggeschwindigkeit und des Abstands zura 
vorausfahrenden Fahrzeug und werden tiber den 
Geschwindigkeitssensor 14 und den Radarsensor 16 
zurUckgekoppelt . 

Ein Kollisionswachter 30 erhait vom Regler 12 innerhalb 
jedes Regelzyklusses von beispielsweise 1 ms einen Satz yon 
Daten D, die eine Absch&tzung der Kollisionswahrscheinlich- 
keit ermoglichen . Beispielsweise umfassen diese Daten far 
jedes vom Radarsensor 16 erfaflte Objekt den Abstand des 
eigenen Fahrzeugs zu diesem Objekt, die Relativgeschwindig- 
keit zwischen Objekt und eigenem Fahrzeug, den Azimutwinkel 
des Objekts relativ zur Geradeaus-Richtung des eigenen 
Fahrzeugs und/oder den daraus berechneten Querversatz des 
Objekts relativ zum Fahrzeug sowie die vom Geschwindigkeits- 
sensor 14 gemessene Fahrzeuggeschwindigkeit und den von 
einera nicht gezeigten Lenkwinkelsensor gemessenen Lenkein- 
schlag des eigenen Fahrzeugs. Aus diesen Daten errechnet der 
Kollisionswachter 30 zun&chst far jedes erfafite Objekt eine 
Kollisionswahrscheinlichkeit, die urn so grSfier ist, je 
kleiner der Abstand des Objekts ist, je grbfcer der Betrag 
der. (negativen) Relativgeschwindigkeit ist und je kleiner* 
der Querversatz des Objektes ist. Aus den so erhaltenen 
Kollisionswahrscheinlichkeiten far die einzelnen Objekte 
wird beispielsweise dureh Maximumauswahl eine 
Kollisionswahrscheinlichkeit P gebildet, die an die 
Entscheidungseinheit 18 und an den Regler 12 abermittelt 
wird. 

Die Entscheidungseinheit 18 und der Regler 12 vergleichen 
die Kollisionswahrscheinlichkeit P mit mehreren 
voreingestellten Schwellenwerten PI, P2, bei deren 
Oberschreitung jeweils eine bestimmte Reaktion ausgelCst 
wird. Im hier betrachteten Beispiel soil ahgenomiaen werden, 
dafi bei Oberschreitung eines ersten Schwellenwertes PI, der 
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einef mittle'ren Kollisionswahrscheinlichkeit entspricht, das 
Flag F gesetzt wird, urn das Fahrzeug in einen Zustand 
erhohter Bremsbereitschaft zu versetzen. Die Oberschreitung 
des hoheren zweiten Schwellenwertes P2 bedeutet akute 
5 Kollisionsgefahr und ftlhrt zur Auslosung eines 

Bremsvorgangs . 

Unter Bezugnahme auf Figur 2 soil n\in zunachst die 
Funktionsweise des in Figur 1 gezeigten Regelsystems ohne 
10 BerUcksichtigung der Funktion des KollisionswSchters 30 

erlMutert werden. 
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In Figur 2 zeigt die Kurve 32 im oberen Teil des Diagramms 
ein Beispiel fUr den zeitlichen Verlaiif des 
Beschleunigungssignals a so n, das vom Regler 12 ausgegeben 
wird. Ein Beschleunigungswert a m i n reprasentiert die 
5 kleinstm6gliche (negative) Beschleunigung, die unter den 

aktuellen Betriebsbedingungen mit dem Schleppmoment des 
Motors erzeugbar ist. Die Ausgabe des Stellbefehls B und 
damit die Umschaltung auf Bremsbetrieb erfolgt jedoch erst, 
wenn a so n zur Zeit t 2 einen etwas kleineren Wert a^ys 

10 unterschreitet . Das Zuriickschalten auf Motorbetrieb erfolgt 

dagegen zu dem Zeitpunkt t3, an dem das Beschleunigungs- 
anforderungssignal & S oll wieder grafter wird als a m i n . Durch 
diese Hysteresef unktion wird vermieden, daft die- 
Entscheidungseinheit 18 "flackernd" zwischen Bremsbetrieb 

15 und Motorbetrieb umschaltet. Das Hystereseintervall 

a min~" a hys jedoch nicht statisch, sondern wird dynamisch 

variiert. Von dem Augenblick an, an dem das 
Beschleunigungsanforderungssignal a so n den Wert a m ^ n 
unterschreitet, wird das Hystereseintervall mit konstanter 

20 Anderungsrate auf 0 verringert, so daft a^y S sich dem Wert 

a min annahert. So wird erreicht, daft zwar eine kurzzeitige 
Unterschreitung von a m i n toleriert wird, doch wenn diese 
Unterschreitung langer anhalt, kommt es durch die Anhebung 
. der AuslSseschwelle a^ys doch zu einer Umschaltung auf 

25 Bremsbetrieb (im gezeigten Beispiel zur Zeit t2> - 

In Figur 2 ist weiterhin ein Schwellenwert TH angegeben, der 
um einen festen Betrag Aa. grGfter ist als a^y S . Wenn a so n 
zur Zeit t^ diesen Schwellenweirt TH unterschreitet, so wird . 

30 das Flag F gesetzt und damit das VorbefUllen der Bremsanlage 

eingeleitet. Die Zeit t, die fUr die Vorbefiillung der Brems- 
anlage ben6tigt wird, betragt je nach Bauart etwa 200 bis 
300 ms. Der Regler 12 ist so ausgebildet, daft die zeitliche 
Anderungsrate des Beschleunigungssignals a so *Q nach unten 

35 beschrankt ist, z.B. gilt: d/dt(a so n) > - 1,0 m/s 3 . Damxt 
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die Vorbeftillung der Bremsanlage in der Zeitspanne zwischen 
ti und t2 abgeschlossen werden kann, muli deshalb gelten: 
Aa > |t * d/dt (a so n) I . Im hier angenommenen Beispiel ware 
deshalb Aa = 0,35 m/s^ ein geeigneter Wert, urn den der 
Schwellenwert TH tiber der AuslSseschwelle a n y S liegen 
sollte . 

Wenn das Beschleunigungsanforderungssignal a so n unter die 
AuslSseschwelle a n y S sinkt und die Bremse tatsSchlich 
ausgelbst wird, so wird das Flag F wieder zurtickgesetzt. 
Falls a so n die Auslaseschwelle a^yg nicht erreicht, wird 
das Flag F spatestens nach Ablauf einer vorgegebenen 
Zeitspanne AT zurtickgesetzt , die durch das Signal T eines 
Zeitgebers bestimmt wird. Der Zeitgeber wird gestartet, wenn 
a soll ^ en Schwellenwert TH erreicht (bei t^) , und das Signal 
T fallt dann nach Ablauf der vorgegebenen Zeitspanne AT 
wieder ab . Mit der abfallenden Flanke wird auch das Flag F 
wieder zurilckgesetzt, falls es dann noch aktiv ist. Dieser 
Fall ist in Figur 2 bei dem Signalverlauf des Flags F 
gestrichelt eingezeichnet . 

Im gezeigten Beispiel steigt das Beschleunigungs- 
anforderungs signal a so n zur Zeit t3 wieder tiber a m i n an, 
und zu diesem Zeitpunkt schaltet die Entscheidungseinheit 18 
wieder auf Motorbetrieb um, so dafi der an das Brems- 
Steuersystem 24 ausgegebene Stellbefehl B wieder abfSllt. Zu 
diesem Zeitpunkt wird das Flag F erneut gesetzt. Falls das 
Beschleunigungsanforderungssignal wieder unter a m i n sinkt, 
ohne zwischendurch den Schwellenwert TH zu erreichen, kann 
somit die Bremse wieder ohne VerzSgerung aktiviert werden. 
Erst wenn das Beschleunigungsanf orderungssign'al a so n wieder 
tiber den (nun erhohten) Schwellenwert TH angestiegen ist 
(zur Zeit tq) oder wenn erneut die Zeitspanne AT abgelaufen 
ist, wird das Flag F wieder zurtickgesetzt, und der 
vorgespannte Zustand der Bremsanlage wird aufgehoben. 



WO 02/083470 



- 16 - 



PCT/DE02/00574 



In Figur 3 ist der Fall illustriert, daft die vom 
Kollisionswachter 30 gelieferte Kollisionswahrscheirilichkeit 
P zu einem Zeitpunkt tj den ersten Schwellenwert PI 
iiberschreitet. Beispielsweise kann dieser Anstieg der 
Kollisionswahrscheinlichkeit P dadurch verursacht sein, daft 
ein auf der Nachbarspur fahrendes langsameres Fahrzeug nicht 
mehr seine Spur halt und sich bedenklich der eigenen 
Fahrspur annahrt. Da dies noch nicht dazu fiihrt, daft dieses 
auf der Nachbarspur fahrende Fahrzeug als Zielobjekt fiir die 
Abstandsregelung ausgewahlt wird, bleibt das 
Beschleunigungsanforderungssignal a so n hiervon zunachst 
unbeeinf luftt . Dieses Signal bleibt deshalb oberhalb des 
Wertes a m i n , wie durch die in durchgezogenen Linien 
eingezeichnete Kurve 32 in Figur 3 illustriert wird. Dennoch 
wird das Flag F gesetzt, .wenn die Kollisionsgef ahr P zum 
Zeitpunkt t^ den Schwellenwert iiberschreitet. Anders als bei 
dem in Figur 2 betrachteten Fall bleibt das Flag F hier ohne 
zeitliche Beschrankung bestehen, bis die Kollisionsgefahr P 
zum Zeitpunkt t3 wieder unter den Schwellenwert PI absinkt, 
beispielsweise weil das auf der Nebenspur fahrende Fahrzeug 
wieder auf die Mitte dieser Spur zuriickgekehrt # ist . 

Weiterhin wird in der Zeitspanne zwischen ti und t3 die 
Auslbseschwelle fur den Stellbefehl B von ahvs au f a min 
erh6ht r so daft bei der Umschaltung zwischen Motorbetrieb und 
Bremsbetrieb keine Hysterese mehr stattfindet. Da das 
Beschleunigungsanforderungssignal a so n jedoch oberhalb von 
a min bleibt, hat auch dies keinen Einfluft auf die 
Fahrzeuggeschwindigkeit . Allenfalls kbnnte es durch das 
Vorspannen der Bremsanlage, die durch das Flag F veranlaftt 
wurde, zu einem geringfUgigen Schleifen der Brerasbelage an 
den Bremstrommeln oder Bremsscheiben kommen. Der dadurch 
verursachte VerzSgerungsef fekt ist jedoch vernachlSssigbar . 
Insgesamt verharrt somit das Fahrzeug in der Zeitspanne 
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zwischen ti und t3 in einem Zustand, in deia noch keine 
wirkliche Verz6gerung des Fahrzeugs stattf indet, sondern nur 
die Bremsbereitschaft erhoht ist. 

Falls das auf der Nebenspur fahrende Fahrzeug nicht auf die 
Mitte dieser Nebenspur zurtickkehrt , sondern tatsSchlich auf 
die eigene Spur wechselt, so wird es vom Regler 12 als 
Zielobjekt ausgewahlt, und es erfolgt nunmehr eine 
Abstandsregelung auf dieses Fahrzeug. Dies ftihrt zu einer 
deutlichen Abnahme des Beschleunigungsanforderungssignals 
a soll entsprechend def gestrichelt eingezeichneten Kurve 32 1 
in Figur 3. 

Falls es durch den Spurwechsel des vorausfahrenden Fahrzeugs 
zu einer akuten Gefahrensituation kommt, so Uberschreitet • 
die Kollisionswahrscheinlichkeit P auch den hSheren 
Schwellenwert P2 . Der Regler 12 reagiert auf diese Situation 
damit, daft die Beschrankung der Anderungsrate des 
Beschleunigungsanfprderungssignals ausgesetzt wird. Das 
Beschleunigungsanforderungssignal a s0 n kann deshalb sehr 
rasch abnehmen, mit einer Anderungsrate , die dem Betrage 
nach grGfter ist als die Schranke von 1 m/s 3 . Aufgrund dieses 
Umstands und aufgrund der Anhebung der Ausl6seschwelle von 
a hvs au f a min wird schon nach sehr kurzer Zeit, zum 
Zeitpunkt t2, der Stellbefehl B zum Aktivieren der Bremse 
ausgegeben. Da die Bremsanlage schon vorab zum Zeitpunkt ti 
vorgespannt wurde, wird die Bremse unverzUglich wirksam f so 
daft die Kollision abgewendet werden kann. 

Bei noch hoherer Kollisionswahrscheinlichkeit kann ein 
Befehl zur Betatigung der Bremse mit maximaler Bremskraft. 
auch direkt von der Entscheidungseinheit 18 erzeugt werden, 
ohne RUcksicht auf das vom Regler gelieferte 

.Beschleunigungsanforderungssignal. Auch in diesem Fall ftihrt 
das vorbereitende Setzen des Flags F zu einer unverztig lichen 
Ausfuhrung des Bremsbef ehls . Ebenso wirkt sich das 
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automatische Vorspannen der Bremsanlage auch positiv aus, 
wenn der Fahrer selbst die akute Kollisionsgef ahr beraerkt 
und das Bremspedal betatigt. 
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Anspriiche 



10 1. Verfahren zur Kollisionsverhinderung bei 

Kraf tf ahrzeugen (10), bei dem vor dem Fahrzeug befindliche 
Hindernisse mit einem fahrzeugeigenen Ortungssystem (16) 
erfafit werden, aus den Ortungsdaten (D) eine 
Kollisionswahrscheinlichkeit (P) berechnet wird und in 

15 AbhMngigkeit von der Kollisionswahrscheinlichkeit (P) eine 

oder mehrere abgestufte Reaktionen zur Vermeidung der 
Kollision ausgelost werden, dadurch gekennzeichnet, daft 
mindestens eine der Reaktionen eine vorbereitende Maftnahme ' 
ist, die die Umsetzung eines eventuell sp^ter ausgegebenen 

20 Befehls (B) zur Verz&gerung des Fahrzeugs beschleunigt, ohne 

selbst eine wesentliche fahrzeugverzogernde Wirkung zu 
haben. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
. 25 daft eine der vorbereitenden Maftnahmen die Ausgabe eines 

Befehls (F) zum Vorspannen der Bremsanlage (24, 26) des 
Fahrzeugs ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 

30 gekennzeichnet, -.daft bei nicht vorhandener oder geringer 

Kollisionswahrscheinlichkeit im Rahraen einer 
Geschwindigkeitsregelfunktion mit einer 
Hysteresecharakteristik zwischen Eingriff in das 
Antriebssystem (20, 22) und Eingriff in das Bremssystem (24, 

35 26) des Fahrzeugs umgeschaltet wird und dafl eine der 
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vorbereitenden Maftnahmen bei zunehmender 
Kollisionswahrscheinlichkeit eine Verringerung des 
Hystereseintervalls ist. 

4. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprttche, ftir 
Kraft fahrzeuge (10) mit Automatikgetriebe, dadurch 
gekennzeichnet, da/J eine der vorbereitenden Mafinahmen ein 
Getriebeeiftgrif f zur Herabsetzung der Getriebestuf e ist. 
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A. KLASSIFIZIERUNG DES ANMELDUNGSGEGENSTANDES 

IPK 7 B60T7/22 B60T7/12 B60K31/00 B60K31/10 



Nach der Intemallonaten Paiefflklasslfikatlon (IPX) otter nach der nationaten Wasslflkalton und der 1PK 



B. RECHERCHIERTE GEBIETE 



Recharchlerter MindestprOfetoff (Klassifikationssystem und KlassIftkaDonssymbole ) 

IPK 7 B60K B60T 



Recherchterte aber nicht zum MindestprQfstoff gehOrende VerOfferrtlichungen, soweft dlese unter die recherchlerten Geblete falJen 



Wahrend der tntematlonalen Recherche konsulllerte etektrontoche Datenbank (Name der Datenbank und evil, verwendete Suchbegrtffe) 

EPO-Internal 



C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN 



Kategorie 0 Bezelchnung der Veroffentlichung, sowea erforderflch unter Angabe der in Betracht kommenden Telle 



Betr. Anspruch Nr. 



EP 1 081 004 A (NISSAN MOTOR) 
7. Marz 2001 (2001-03-07) 
Anspruch 1 

US 5 731 977 A (0SHIAGE KATSUNORI ET AL) 
24. Marz 1998 (1998-03-24) 
Anspruch 7 

DE 26 42 211 A (DAIMLER BENZ AG) 
22. Jun1 1978 (1978-06-22) 
Anspruche 7,8 

DE 43 28 304 A (FUJI HEAVY IND LTD) 
3. Marz 1994 (1994-03-03) 
Ansprdche 1-3 

-/- 



1,2 

4 

4 

1,2 
1,2 



Y Weitere Ver6ffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu 
-J entnehmen 
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• Besondere Kategorien von angegebenen VerOffentltehungen 

'A' Veroffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technlk deflnlert, 
aber nicht als besondere bedeutsam anzuaehen 1st 

*E* aJteras Dokument, das Jedoch erst am oder nach dem tntemattonalen 
Anmeldedatum verOffentllcht worden 1st 

*L* Veroffentlichung, die geeignet ist, elnen Priorttatsanspruch zweifelhafl er- 
schelnen zu lassen, Oder durch die das VerdffentDchungsdatum elner 
anderen 1m Recherchenberichi genannten Veroffentlichung belegl werden 
soil oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wle 
ausgefOhrt) 

"O* Veroffentlichung, die slch auf eine mflndDche Offenbarung, 

eine Benutzung, elne Ausstellung oder andere MaBnahmen bezteht 

a P* Verfiffentilchung, die vor dem Intemailonalen Anmeldedatum, aber nach 
dem beanspruchten Prtorflatsdatum verOffentlicht worden bt 



T Spatere Veroffentlichung, die nach dem Internationalen Anmeldedatum 
oder dem Priorttatsdatum verOffentllcht worden 1st und mil der 
Anmeldung nicht kollidiert, sondem nur zum Verstandnls des der 
Erfindung zugrundeliegenden Prinzlps oder der Dir zugrundeliegenden 
Theoria angegeben 1st 

*X a Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann aDeln aufgrund dieser Veroffentlichung nicht als neu oder auf 
erfinderischer TStlgkatt beruhend betrachtet werden 

*Y" Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann nicht als auf erfinderischer Taligkelt beruhend betrachtet 
werden, wenn die Veroffentlichung mit einer oder mehreren anderen 
VerOffentilchungen dieser Kategorie in Verblndung gebracht wtrd und 
dlese Verblndung fQr elnen Fachmann naheltegend 1st 

VerOffentDchung, die MftgBed derselben Patentfamltle 1st 
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Betr. Anspruch Nr. 
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WO 99 20508 A (RENAULT ; BAUJARD ANNICK 
(FR); T0FF0L0 GABRIEL (FR)) 
29. April 1999 (1999-04-29) 
AnsprOche 1,3,7 




1,2 
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US 6 149 251 A (MUELLER ELMAR ET AL) 
21. November 2000 (2000-11-21) 
1n der Anmeldung erwahnt 
AnsprOche 1,7-10 




1,2 

* | mm 
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DE 197 45 128 A (DAIMLER CHRYSLER AG) 
22. April 1999 (1999-04-22) 
Anspruch 1 




1,2 
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EP 0 965 508 A (TOYOTA MOTOR CO LTD) 
22. Dezember 1999 (1999-12-22) 
Absatz '0110!; Abblldung 9 




1,2 
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EP 1 185 431 A (BOSCH GMBH ROBERT) 
13. Marz 2002 (2002-03-13) 
AnsprOche 1,5,8 




1,4 
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EP 0 941 903 A (FUJI HEAVY IND LTD) 
15. September 1999 (1999-09-15) 
AnsprOche 




1,2 
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EP 1 070 624 A (NISSAN MOTOR) 
24. Januar 2001 (2001-01-24) 
Anspruch 1 
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P,X 


EP 1 095 833 A (WABCO GMBH & CO OHG) 
2. Ma1 2001 (2001-05-02) 
Anspruch 1 




1,2 


P,X 


EP 1 127 728 A (NISSAN MOTOR) 
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Anspruch 1 




1,2 
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EP 1 184 244 A (NISSAN MOTOR) 
6. Marz 2002 (2002-03-06) 
Anspruch 1 




1,2 
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WO 02 14128 A (WATANABE TAKAYUKI ;IN0UE 
HIDEAKI (OP); TAMURA MINORU (OP); MARUKO) 
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Anspruch 1 
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JP 


2000309257 A 


07-11-2000 
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1081004 A2 


07-03-2001 



US 5731977 
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24-03-1998 


OP 


8085362 A 


02-04-1996 








DE 


19534562 Al 


28-03-1996 




A 
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ut 




99 AC 1Q7Q 


DE 4328304 
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03-03-1994 


jp 


6072297 A 


15-03-1994 








DE 


4328304 Al 


03-03-1994 








GB 


2270353 A ,B 
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WO 9920508 
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29-04-1999 


FR 


2769884 Al 


23-04-1999 








FR 


2769877 Al 


23-04-1999 








EP 


1027239 Al 


16-08-2000 








UO 


9920508 Al 


29-04-1999 


US 6149251 


A 


21-11-2000 


DE 


19615294 Al 


23-10-1997 








WO 


9739930 Al 


30-10-1997 








EP 


0836567 Al 


22-04-1998 








JP 


11508211 T 


21-07-1999 



DE 19745128 A 22-04-1999 DE 19745128 Al 22-04-1999 

FR 2769551 Al 16-04-1999 

GB 2330185 A ,B 14-04-1999 

IT 1302360 Bl 05-09-2000 

JP 11217063 A 10-08-1999 

US 6296326 Bl 02-10-2001 



EP 


0965508 


A 


22-12-1999 


JP 


10305767 A 


17-11-1998 










EP 


0965508 Al 


22-12-1999 










US 


6312064 Bl 


06-11-2001 










WO 


9839186 Al 


11-09-1998 


EP 


1185431 


A 


13-03-2002 


DE 


10015301 Al 


04-10-2001 










EP 


1185431 Al 


13-03-2002 










WO 


0172544 Al 


04-10-2001 


EP 0941903 


A 


15-09-1999 


JP 


11255089 A 


21-09-1999 










EP 


0941903 A2 


15-09-1999 










US 


6056374 A 


02-05-2000 


EP 


1070624 


A 


24-01-2001 


JP 


2001030793 A 


06-02-2001 










EP 


1070624 Al 


24-01-2001 


EP 


1095833 


A 


02-05-2001 


DE 


19951423 Al 


03-05-2001 










EP 


1095833 Al 


02-05-2001 










JP 


2001122093 A 


08-05-2001 


EP 


1127728 


A 


.29-08-2001 


JP 


2001233089 A 


28-08-2001 










EP 


1127728 A2 


29-08-2001 










US 


2001049578 Al 


06-12-2001 


EP 


1184244 


A 


06-03-2002 


JP 


2002067903 A 


08-03-2002 










EP 


1184244 A2 


06-03-2002 










US 


2002026273 Al 


28-02-2002 



Formbtatt PCTY1S/V210 (Anheng Patenliam!ne)(Jutl 1992) 



Seite 1 von 2 



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT 

Angaben zu Verflffentltehurtgen, die zur eelbsn Paten tfamflte gehdren 



aUonales AWenzefchen 

PCT/DE 02/00574 



lm Recherchenbericht 
angeftihrtes Patentdokument 



Datum der 
Verdffentltehung 



Mitglled(er) der 
Patentfamiile 



Datum der 
Verdffentilchung 



WO 0214128 



21-02-2002 



JP 2002059819 A 
WO 0214128 A2 



26-02-2002 
21-02-2002 



Formblatt PCT71SA/210 (Anhang PatantfamlHa){JuD 1992) 



Selte 2 von 2 



